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Resumen 
El presente estudio tuvo como objetivo general “Elaborar un diseño de pavimento 
flexible en el Centro Poblado de San Juan de Viscas para originar una superior 
transitabilidad vehicular en el centro poblado de San Juan de Viscas - Quinocay – 
Yauyos 2020”. Para ello, se realizaron los siguientes estudios: “conteo de tráfico 
de índice medio diario anual (IMDA)”, “levantamiento topográfico geométrico de la 
vía” y “estudio de suelos para determinar sus propiedades”. El diseño estructural 
del pavimento flexible se realizó mediante el método AASHTO93. También se 
diseñó un método de drenaje para la vía. Desde el punto de vista metodológico, 
se trató de un estudio de tipo aplicado, enfoque cuantitativo, con diseño 
no experimental, descriptivo y transversal.  
Palabras clave: Diseño de la Vía, pavimento.
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Abstract 
The general objective of this study was "to elaborate a flexible pavement design in 
the Populated Center of San Juan de Viscas to originate a superior vehicular 
passability in the population center of San Juan de Viscas - Quinocay - Yauyos 
2020". To this objective, the following studies were carried out: "traffic count of the 
average annual daily index (AADI)", "geometric topographic survey of the road" 
and "study of soils to determine their properties". The structural design of the 
flexible pavement was carried out using the AASHTO93 method. A drainage 
method for the track was also designed. From the methodological point of view, it 
was an applied study, quantitative approach, with non-experimental, 
descriptive and cross-sectional design.  
Keywords: Road Design, pavement.
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I. INTRODUCCIÓN
Desde la existencia del centro poblado san juan de viscas nunca ha tenido sus 
calles pavimentadas, siempre ha sufrido de esa necesidad para que la población 
pueda acceder a una mejora para su vida cotidiana. 
El recojo de data y la necesidad del C.P. San Juan de Viscas en el distrito de 
Quinocay - Yauyos es de vital importancia ya que sus calles están en muy mal 
estado perjudicando a los transeúntes y las movilidades livianas y camiones que 
circulan en el centro poblado ya que hay varios accesos para diversas chacras de 
cultivo. 
En esta proposición la edificación de una vía trae un beneficio para los habitantes 
más frecuentes, como la salida de los productos agrícolas a los establecimientos y 
almacenes; desarrollando más fortuna de labores como reforma en: educación, 
saneamiento, sistema de electrificación y lo más importante en salud, etc. 
concertando a la población mayor puestos de trabajos, por más vigencia. Por ende, 
produce el incremento de tributos optimistas al desarrollo de las áreas comunes de 
la población. Ejecutando la edificación del pavimento flexible aumenta 
considerablemente el valor de las propiedades y conduce al uso intensivo del 
terreno, principalmente a los accesos que se encuentran en las vías principales que 
se harán posteriormente.  
En ese sentido, entendiendo que se trata de un problema de estudio importante, se 
planteó la realización de esta investigación, a partir de la cual se diseñó un 
pavimento flexible para dicha población. 
Así pues, el problema observado puede expresarse de forma sucinta por medio de 
la siguiente pregunta: “¿Por qué afecta los diseños de los pavimentos flexibles en 
el tránsito vehicular del C.P. San Juan de Viscas – Quinocay – Yauyos-Lima, 
2020?”. 
Y, por su parte, es posible argumentar, sobre la justificación para llevar a cabo esta 
investigación que este diseño se necesita para agradar las exigencias de la 
población del sector progresando en la fluidez de tránsito vehicular. 
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Socialmente la justificación vemos que el proyecto favorecerá a la localidad 
principalmente a la población dedicada al agro, comerciantes del sector para que 
transporten con menos tiempo sus productos agrícolas, que son llevados a los 
mercados y supermercados más cercanos. 
Económicamente la justificación tenemos que el diseño del pavimento favorecerá a 
los negociantes, transportistas, pobladores, etc. que pueden transportar con mayor 
facilidad sus productos agrícolas de primera necesidad y demás de otras 
mercancías, además ahorran en ingresos y sus vehículos recibirán un daño menor 
cuando circulen. 
El estudio realizado de los pavimentos flexibles en las carreteras favorece al tránsito 
vehicular de C.P. San Juan de Visca. Puesto que el objetivo principal es la 
“Elaboración del diseño en pavimentos flexibles en las carreteras para el 
mejoramiento del tránsito vehicular de C.P. San juan de Visca - Quinocay – Yauyos 
2020”. 
Adicionalmente, tenemos como objetivos específicos los siguientes: 
 “Realizar el conteo de trafico de un índice diario medio anular (IMDA)”
 “Realización del levantamiento topográfico geométrico de la vía para su
diseño”.
 “Realización de los estudios de los Suelos para una determinación a sus
propiedades”.
 “Diseñar un pavimento flexible en el centro poblado mediante método
AASHTO93”.
 “Diseñar un método de drenaje para la vía”.
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II. MARCO TEÓRICO
Según Torres Cabrera, Mario Alberto (2018) UNAM, en su tesis “Diseños de los 
pavimentos flexibles de un tramo carretero de 0+000 a un KM1+840 en carreteras 
del camino viejo hasta el centro hidroeléctrico del CFE en la comunidad de 
Uruapan, Michoacán, México” que ha tenido como objeto los diseños de 
pavimentos flexibles para el tramo antes mencionado. Metodológicamente, se trató 
de un estudio cuantitativo, con diseño no experimental, transversal y descriptivo. 
Para la recolección de datos, se utilizaron programas como AutoCAD y Excel, y 
herramientas como la topografía y la mecánica de suelos. Entre los resultados 
obtenidos, se puede destacar que el análisis de tránsito vehicular arrojó un total de 
“393 automóviles, 58 motocicletas, 622 camionetas tipo pick-up, 27 camiones, 64 
bicicletas y 213 peatones” (p. 117) para un total de 5 días. Como conclusión al 
objetivo general de la investigación se determinó que el diseño óptimo debía tener 
las siguientes características “carpeta asfáltica de 5 centímetros, bases hidráulicas 
de 19 centímetros y la sub base de 15 centímetros” (p. 120).   
Según Chávez Obregón, Roció Susana (2018) UNFV, en la presente tesis titulada 
“Diseño de los pavimentos flexibles para la avenida Morales Duarea, en la Vía 
Expresa de línea amarilla en la presente ciudad de Lima” ha tenido el objeto 
principal del diseño de los pavimentos flexibles para las avenidas. Para ello, se 
utilizó la metodología AASHTO93, y se recolectó la data por medio de “El valor del 
soporte de subrasante (CBR) y del tráfico (w18), en la que el índice de los servicios 
iniciales y de los servicios finales a un nivel de confiabilidades, etc. (p.5). Entre los 
resultados obtenidos, se puede indicar que los ensayos realizados en el tramo “dan 
los siguientes resultados del CBR en diseños de la subrasante en 28,0% (p.61), 
reportándose los siguientes resultados de los estudios del tráfico: (1) W18 = 6,95, 
en la vía expresa; (2) W18 = 4,59, para vía de servicio. En ese sentido, se concluyó 
que el diseño para la vía expresa sería: “Pavimento asfaltico- MAC 2,5 centímetros 
(riegos de la liga), pavimento asfaltico – MAC 1, 7,5 centímetros. (imprimaciones 
asfálticas), bases materiales de granulares grava, 20 centímetros, con una sub 
base material granulares grava, 20 centímetros y de la subrasante ≥ 28%” (p.61). 
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En el caso de las vías del servicio, solo cambian los valores de la base y sub base 
material granular grava, ambos de 15 cm.   
III. METODOLOGÍA
3.1. Tipo y diseño de investigación 
Utilice las investigaciones aplicadas porque dirigí y utilice las capacidades efectivas 
en una vía de tercera clase en pavimento flexible. Así mismo el enfoque de este 
proyecto fue cuantitativo, porque ejecute estudios de los fenómenos para avalar la 
hipótesis, seguidamente se ejecutó el procedimiento milimétricamente para poder 
analizar los objetivos. La perspectiva cuantitativa se realiza de manera lineal con la 
misión de comprobar y afirmar las teorías por medio de investigaciones mediante 
análisis representativas. Se puede confirmar intercediendo citas, demostraciones, 
evidencias e investigaciones, utilizando mecanismos de aceptación, confiabilidad. 
En este desarrollo se utilizó los procedimientos de experimentación en el campo.  
Se aplicó un diseño investigativo descriptivo y no experimental, en tanto que el 
estudio solo se ocupó de presentar la variable en su forma natural, sin control de 
las variables de confusión. Es la investigación que no se realiza cambios 
deliberados de variables de estudio, es decir son estudios que no se realizaran 
modificaciones, deliberadamente la variable para obtener su resultado. Se diseñará 
este estudio no experimental es examinar las ideas que acontecen el entorno 
enfocado.  
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3.2. Variables y Operacionalización 
Variable 1: 
Definición conceptual: diseñar un pavimento flexible es una forma de solucionar las 
redes viales de una localidad, optimizando así el tránsito de vehículos durante el 
tiempo de vida útil del mismo. Este tipo de inversiones incide positivamente en la 
prosperidad de la localidad y su calidad vital.  
Definición Operacional: la función de un diseño en pavimento flexible implica que 
transfiera y distribuya cargas verticales provenientes de los vehículos, dando las 
condiciones para un óptimo funcionamiento debe de tener una resistencia optima a 
cargas.  
Dimensiones: Las dimensiones para la variable 1 son las siguientes: Estudio 
Topográfico, Ensayo de Mecánica de Suelos, Estudio de tráfico, Diseño del 
pavimento y estudio Hidrológico. 
 Indicador: El indicador para las variables 1 vienen hacer lo siguiente: Diseños 
Geométricos, granulometrías – límites de Attemberg-CBR, IMDA, Método 
AASHTO93, diseño de un método de drenaje. El orden es correspondiente a las 
dimensiones anteriormente mencionadas.  
Escala de Medición: Las escalas de medición para la variable 1 es de intervalos, 
porcentajes y las razones.  
3.3. Pobladores (normas de selecciones), muestreos, unidad del análisis 
a. Población:
Describe a un conjunto de pobladores determinados de los cuales se pretende 
ejecutar un estudio de investigación. Es un grupo de análisis donde se acoge el 




Las técnicas que se utilizan en la presente investigación tuvieron como distancia el 
ingreso del centro poblado hasta su salida y sus calles aledañas. Las selecciones 
de las muestras o poblaciones fueron a criterios del investigador.  
c. Unidad de Análisis
Las unidades de los análisis son a las longitudes en los kilómetros en el C.P. san 
juan de viscas. 
3.4. Sistema y herramientas de recolección de datos 
Utilice el procedimiento de la observación, por consecuente, se dio la visualización 
del terreno en el lugar adecuado el cual se elaboró el proyecto del pavimento, para 
determinar los parámetros emitidos por el MTC según los estudios de sueños 
elaborados, también se ejecutó el conteo de vehículos con el método del IMDA que 
nos ayuda según los formados obtenidos por el Ministerio de transportes y 
comunicaciones para el conteo que unidades vehiculares que transitan por dicha 
zona. Además, fue utilizado Ecuación AASHTO 93, un software para el diseño de 
las estructuras de los pavimentos flexibles, lo que facilita una determinación de 
números estructurales, que finalmente permitirá definir el volumen de la capa que 
conforma los pavimentos.  
Instrumento de recolección de datos: Para esta investigación se empleó los 
siguientes instrumentos: Primero se utilizó el instrumento de una Estación Total 
marca Leica para realizar un levantamiento Topográfico de la vía. Por su parte, para 
el IMDA, se hizo uso del sistema de clasificación de vehículos del MTC, lo que 
permite determinar los números de los ejes que equivalen los vehículos que por 
esa ruta transitan de forma habitual. Para llevar a cabo los estudios de las 
mecánicas de los suelos, que han tomado en cuenta la directriz del “Manual de 
Carreteras del MTC”. Posterior a esto, se empleó modelos para diseñar pavimentos 
flexibles AASHTO 93. Para la ejecución del diseño, se utilizó un software llamado 
Ecuación AASHTO 93, que arrojó el número estructural requerido, de la misma 
forma que provee información sobre el índice de confiabilidad, el índice de 
resiliencia, el PSI y, finalmente, arroja los valores de espesor de cada capa, en el 
marco de los lineamientos del MTC. 
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Tabla 1Técnica de Estudio 
3.5. Procedimientos 
Los procedimientos para el informe de investigación fue el siguiente: 
Planificación: para este proceso se planifico dar una solución a los inconvenientes 
que suceden en la transitabilidad del centro poblado ya que se encuentra en mal 
estado. 
Así que se determinó ejecutar un diseño de pavimento flexible para mejorar la 
circulación vehicular, realizando diversos métodos para lograr un óptimo resultado. 
Campo: iniciamos esta etapa realizando un análisis de tráfico vehicular así 
determinando la magnitud de vehículos que transitan diariamente la vía 
mencionada.  Continuando se realizó un levantamiento topográfico con una 
estación total para luego realizar los planos correspondientes en gabinete, luego de 
realizar esta actividad se prosiguió a realizar 2 calicatas uno a la entrada del centro 
poblado y la otra en la salida para sacar las muestras de los diferentes estratos del 
terreno, después la muestra se ha llevado a los laboratorios y se realizaron la 
mecánica de sueños correspondiente.  
Análisis en gabinete: para iniciar esta etapa se tuvo que sustraer los datos 
conseguidos en campo, luego de realizar el análisis de tráfico se empezó a hallar 
el IMDA como también los ejes equivalentes de la vía. 
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De la misma forma, lo siguiente a realizar fueron los planos del diseño geométricos 
de la via, mismos que fueron conseguidos a través de levantamiento topográfico, 
que se había hecho con anterioridad en campo. Ya obtenida la data de mecánica 
de suelos, lo siguiente fue llevar a cabo los cálculos para diseñar el pavimento 
flexible, lo que permitió obtener los índices de servicialidad, confiabilidad, resilencia, 
PSI y el número de estructural (SN). 
Luego de lo antes descrito, se diseñó una cuneta, de manera que fuera posible la 
optimización del drenaje del pavimento. 
3.6. Método de análisis de datos 
Comenzamos realizando los estudios del tránsito vehicular, en esta fase se empleó 
el formato que obtuvimos con los “Manuales de carreteras de suelos, geotécnicas, 
geológicas y pavimento” (MTC, 2013) sobre las cantidades diarias de vehículos en 
el lapso de 7 días (todos los días). 
La fase de levantamiento topográfico, se llevó a cabo en la estación total de marcas 
topcon. Por otra parte, se seleccionó el programa AutoCAD Civil 3D para la 
realización de los correspondientes planos. En lo referido a la mecánica de suelos, 
se contó con un laboratorio, al cual fueron trasladadas las muestras, para hacer los 
estudios de granulometría. Con todo ello, se consiguió la data para diseñar el 
pavimento flexible, con los ya establecidos parámetros. 
3.7. Aspectos éticos 
Con este estudio tenemos confianza respectiva y referente, bajo la mira de alcanzar 
una autenticidad definitiva, pues está la referencia es detallada en el presente 
análisis de la investigación.  
Esta investigación se realiza bajo los parámetros y normas establecidas por la 
Universidad Cesar Vallejo (UCV) ya que obtengo información veraz meticulosa 
investigación. 
IV. RESULTADOS
4.1 Resultados del objetivo de los estudios  
4.2 Resultados según los objetivos generales 
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i. “Realizar los diseños de los pavimentos para optimizar la transitabilidad
vehicular y peatonal y las condiciones ambientales en la localidad de san
juan de viscas”
a) Diseño del pavimento flexible
4.3 Resultados según objetivos específicos: 
“Realización de estudios del tráfico de los índices medios diarios anuales” 
a) Estudios de los tráficos
“han tenido como objetivo principal los índices de los medios diarios semanales 
(IMDS), realización de los índices anuales por los ejes equivalente (EE)” (Quispe y 
Vargas, 2020, p. 17). 
b) Índice Medio Diario Semanal
Esta fase implica contar la cantidad y tipo de vehículos que se movilizan por la vía 
elegida para esta investigación durante un total de siete días (Tabla 2). 
Resumen de índice medio diario semanal 
Se presenta los resúmenes de vehículos que transitan 7 días consecutivos, en 12 
horas. Teniendo el IMDS con 101 vehículos en promedio. (del 06 al 12 de 
diciembre) 
c) Índice medio diario anual
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Para este cálculo, es fundamental tomar en consideración el “factor de corrección 
estacional del MTC”, a saber: 
   Índice medio diario anual 
Aquí nos menciona que al analizar los IMDS con la FCE se halla los índices medios 
diarios anuales, así mismo al obtener los IMDS con la IMDA se puede observar los 
incrementos de los volúmenes del vehículos en movimiento de 104 VEH a 132 VEH. 
d) Factor vehículo pesado (fvpi) o factor camión (fc)
Se ha analizado un factor para la determinación de los daños que se realiza a los 
pavimentos flexibles por los ejes de 8.2 TN. Los mismos se encuentran en los 
manuales de la carretera de geología, suelos y pavimentos” (MTC, 2013). 
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Tabla 2 Factor vehículo pesado 
tablas N° 2 menciona que las clasificaciones de los autos, station, camiones no 
cuentan con un FVPI o FC, ya que estos ejes son de simple y no alcanza con un 
factor de pavimentos por la toma de ejes que equivalen el transito pesado que 
comienza con el C.2E que da su FVPI con una cantidad de 3.477716015 y el C,3E 
es de un FVPI de 2.525951767. 
e) Número del eje equivalente
Se hallado el eje de la formula siguiente: 
Dónde: 
Tabla 3 Número de ejes equivalentes 
Las tablas de N° 3 se ha realizado una formula con menciona de un total 
equivalente a los ejes de 32.08.   
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f) Factor de crecimiento acumulado
El mismo se encontró a partir de la fórmula y los datos de los manuales de la 
carretera de geología, suelos y pavimentos” (MTC, 2003), según lo estipulado en 
la zona. 
En Dónde: “Tasas de crecimientos anuales (r)= 2%; Periodos de los diseños (n) = 
20” (MTC, 2003). 
Entonces: 
g) Esal de diseño
El mismo se obtiene a partir de los resultados previos, con lo cual el Esal de 
diseño se halla con la fórmula a continuación: 
Tabla 4 Nrep de ejes equivalentes 
Tabla N° 4 menciona que los números de las repeticiones de los ejes equivalen a 
un 284,498.433 en los “manuales de la carretera de geología, suelos y 
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pavimentos (MTC-2013) menciona que el TP1 se encuentra en rangos de 150,000 
<284,498.433<300,000.0EE. 
ii. “Realizar un estudio topográfico para el diseño geométrico de la vía”
A. Estudios topográficos
Se han realizado actividades con fases de estudios técnicos en descriptivos 
terrenos, que han recopilado unos datos siguientes en la realización de los diseños 
de etapas de superficies con una característica física, geológica y geográfica que 
también alterna las provenientes.   
En las actividades se ha realizado el día 11 de diciembre del 2020 con el inicio de 
las 6:00 AM y terminando a las 4:00 PM. Ubicado a 1512 MSNM.   
B. Ubicación
En la Región: Lima 
En la Provincia: Yauyos 
En el Distrito: Quinocay 
Con una Altitud: 1512 msnm 
C. Equipo utilizado
 Estaciones totales de marcas como TopCon
 GPS Garmin 64s
 2 prisma
 2 intercomunicador
 Libretas de campos
D. Personales
 01 topógrafos
 02 asistente de topógrafos
Los planos y topográfica de los puntos y coordenada de un levantamiento 
topográficos con claridades de anexo.  
iii. “Determinar el estudio de mecánica de suelos”
A. Estudio de mecánica de suelos
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Por medio del mismo es posible obtener la granulometría, de la misma forma que 
los límites de Attemberg, CBR, etc. En ese sentido, para la toma de esta data fue 
necesario realizar dos calicatas, según lo indicado en manuales de la carretera de 
geología, suelos y pavimentos” (MTC, 2013). 
B. Estudio de granulométrico (métodos del tamizadores)
Tabla 5 Pesos de la calicata 
Fuente: laboratorio de mecánica de suelos, enero-2021 
Tabla N° 5 podemos ver los pesos de las muestras sacada de la calicata. 
Siguiente anexo  
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Tabla 6 Tamizadores 
Fuente: laboratorio de mecánica de suelos, enero-2021 
tabla N°6 observaos que los datos de la Tamiz, se han determinado en la calicata 
de 01 al 51.99% es grava, y el 31.89% es arena, y 16.12% son finos en las calicatas 
de 02 al 29.21% son gravas, el 45.39% son arena y 25% son finas.  
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C. clasificación de suelos
Tabla 7 Clasificación de suelos 
Fuente: laboratorio de mecánica de suelos, enero-2021 
tabla N°7 vemos las clasificaciones de los suelos con métodos AASHTO en las que 
nos menciona que la calicata 01 es suelo grueso granular excelente y de la calicata 
02 es un suelo arena arcillosas o limosas moderados como también el método 
SUCS y la calicata 01 es limosa grava (GM) y las calicatas 2 son arenas limosas 
(SM) y arenas arcillosas (SC). Ver anexo  
D. Límite de las consistencias (límite de atterberg)
Tabla 8 Limite de Atterberg 
Fuente: laboratorio de mecánica de suelos, enero-2021 
Tabla N°8 se presentan los “límite de consistencias” para las calicatas. Se podrán 
observar en un mayor detalle en los anexos.  
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E. Humedad natural de la muestra
Tabla 9 Humedad natural. 
Fuente: Bases del dato de los propios investigadores, enero – 2021 
Tabla N°9 observamos los porcentajes de las humedades naturales de las 
muestras, con un mayor detalle en los anexos.  
F. Ensayos de Proctores modificados y CBR
Tabla 10 Proctor modificado y CBR 
Fuente: laboratorios de las mecánicas del suelo, enero-2021 
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Tabla 10, están presentes en el dato del ensayo de proctores modificados y 
C.B.R, para la visualización del detalle del anexo.
iv. “Diseños de los pavimentos flexibles en el C.P. san juan de viscas - quinocay
mediante el método AASHTO 93”. 
1. Fórmula
∆𝑃𝑆𝐼 
El dato del desarrollo básico en los diseños de los pavimentos flexibles es hallado 
en la ESAL de los diseños el CBR de los terrenos, ya que los datos anteriores de 
el parámetro, guías y normales en los “manuales de la carretera de geología, suelos 
y pavimentos” MTC, 2013).  
Datos:  
Nrep de ejes equivalentes 8.2 tn (ESAL W18): 284,498.433 
Notas: según el “manuales de la carretera de geología, suelos y pavimentos” (MTC, 
2013) menciona los tipos de tráficos son del Tp1.   
Fuente: “Manual manuales de la carretera de geología, suelos y pavimentos” (MTC, 2013). 
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En los cuadros podemos observar el tipo de tráficos emitido por la MTC, dando 
como el tipo Tp1 a nuestra investigación.  
CBR: calicata 1: 28.50% y calicata 2: 11%. 
Periodos de los diseños: 20 años  
1. Módulos resistentes
La fórmula a continuación sirve para el cálculo del mismo: 
Notas: de los acuerdos a los “manuales de la carretera de geología, suelos y 
pavimentos” (MTC, 2013), menciona que el CBR viene hacer mayor 6% debe 
realizar los promedios de los datos en CBR.  
Entonces el promedio de 28.50% y 11% es: 
CBR: 19.75 %  
2. Confiabilidades (%R)
Según el “manuales de la carretera de geología, suelos y pavimentos” (MTC, 2013), 
la confiabilidad en caminos de bajos los tipos TP1 son:   
3. Coeficientes de desviaciones estándares normales (Zr)
Según los “manuales de la carretera de geología, suelos y pavimentos” (MTC, 
2013), la desviación estándar (Zr) en caminos de tránsito bajo de TP1 son:  
4. Desviaciones estándares combinadas (So)
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Se han determinado las desviaciones que combinan con el MTC y los “manuales 
de la carretera de geología, suelos y pavimentos” (MTC, 2013) nos da 2 valores 
que son 0.40 y 0.50. nos recomienda para diseñar el valor de:  
5. Índices de serviciabilidades presentes (Psi)
En el cálculo del mismo deben analizar las diferencias de los PSI de inicio con el 
PSI final, con un valor que fluctúan entre 0 y 5, con 5 representando un valor difícil 
que consigue el diseño y 0 con bajos valores.  
Puesto a que se ha utilizado una fórmula en la que las variaciones de PSI son: 
Datos:  
PSI (inicio) en una vía TP1= 3.80 PSI (final) para vías TP1= 2.00 Entonces: 
6. Números estructurales requeridos (SNR)
 Números estructurales de las Subrasantes (SN3)
Fuentes: Bases de dato de los propios investigadores, enero – 2021. 
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Resolviendo las siguientes formulas: 
∆𝑃𝑆𝐼 
Entonces la realizar la fórmula 1 nos sale: 
5.36 = 5.36  
Mediante la iteración:  
Para tener una mayor exactitud y de confiabilidad se analizó unas ecuaciones del 
software AASHTO 93. utilizó la ecuación del software AASHTO 93.  
imágenes 1. 
 Números estructurales de la Subbase (SN2)
Fuente: Base de datos del propio investigador, enero – 2021. 
 Se han realizado la misma fórmula y método de la subrasante teniendo como: 
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Para tener una mayor exactitud y de confiabilidad se analizó unas ecuaciones del 
software AASHTO 93. 
Imágenes 2. 
 Números estructurales de las bases (SN1)
Fuente: Base de datos del propio investigador, enero – 2021. 
Se realizo los mismos métodos en Subbase se tiene como: 
Para tener una mayor exactitud y de confiabilidad se analizó unas ecuaciones del 
software AASHTO 93 
Imágenes 3. 
 “Coeficientes estructurales de la capa de los pavimentos” En el “manual de
carretera, suelos, geotecnia, geología y pavimentos” (MTC, 2013) presentando
como dato:




 Coeficientes de drenajes
Se han determinado que los coeficientes de los drenajes demoran en un día para 
que el agua evacue las calidades si es buena.  
Tabla 13 Calidades de los drenajes 
Fuente: “Guía de diseño de estructuras de pavimento AASHTO 93”. 
Valores recomendados de los coeficientes del drenaje mí, en las diferentes capas 
son:  
Tabla 14 Coeficientes de los drenajes 
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Fuente: guía de diseño de estructuras de pavimento AASHTO 93. 
Se tomaras como datos: m2=m3= 1.00 
• Determinaciones del espesor de las carpetas estructurales
capas asfálticas: 
Notas: En el “manual de carretera, suelos, geotecnia, geología y pavimentos” 
(MTC, 2013) cabe mencionar que en la vía TP1 las capas asfálticas deben ser la 
cantidad de 50 mm (2) considerando un: 
Corrigiéndose los SN1 teniendo como: 
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Espesores de las bases granulares: 
Nota: Según el “manuales de la carretera de suelo geotecnia, geología y 
pavimentos”, “el espesor de las bases granulares debe tener 150 mm (6”) como 
mínimo”, y el obtenido sobrepasa el valor recomendado, quedando con el espesor 
dado.  
Espesores de las sub-bases granulares: 
Nota: el espesor del Subbase granulares sobrepasa los valores mínimos del 7” 
(180mm) recomendados por el En el “manual de carretera, suelos, geotecnia, 
geología y pavimentos” (MTC, 2013) puesto que se quedará con un espesor 
hallado.  
7. Espesor final de la carpeta asfáltica
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V. DISCUSIÓN
El siguiente informe de investigación se han empelado unos criterios de 
triangulaciones, en donde se tuvo que analizar el objetivo, antecedente, marcos 
teóricos y el resultado obtenido en la presente investigación. Prosiguiendo en las 
discusiones o comparaciones en los autores de la investigación similar, 
empezamos con unos objetivos generales: Enfocándonos en los diseños de los 
pavimentos flexibles en el centro poblado san juan de viscas - Quinocay para 
generar una mejor afluencia vehicular en el C.P. de viscas en el Distrito de Quinocay 
2020. Por otra parte, se pudo realizar un análisis del cálculo desarrollado en los 
resultados mencionados en la tabla número 2,3,6 y 12; en los cuales fue posible 
diseñar un pavimento flexible, por medio de los valores obtenidos en los estudios 
de los tráficos vehiculares, la topografía, el cálculo de mecánicas del suelo y el uso 
del AASHTO, para lo cual es posible considerar que la data que se obtuvo se puede 
calificar como normal según lo indicado en el “Manual de Carreteras, Suelos, 
Geología, Geotecnia y pavimentos” (MTC, 2013). Por su parte, es importante 
destacar que la metodología usada (AASHTO 93) tiene validez óptima para diseñar 
pavimentos flexibles. Por todo lo anterior, es posible decir que la hipótesis se 
cumple a partir de todos los cálculos realizados y el diseño obtenido. Ahora bien, el 
procedimiento utilizado en este estudio difiere del de Chávez (2018), quien también 
partió de AASHTO 93, pero ha tomado un valor de soportes de la subrasante (CBR) 
y tráfico de (W18) con un índice de los servicios iniciales y de los finales, en niveles 
de confiabilidades, etc. En ese sentido, el resultado del presente autor cabe 
mencionar que los estudios topográficos presentados son de un terreno de alto 
tránsito y también a las clasificaciones del terreno. Así pues, en los diseños del 
estudio tiene diferencias fundamentales con el de Chávez (2018), no solo por estar 
ubicado en distintas zonas de nuestra región, ante lo cual aplican diferentes 
normas. Sin embargo, ambos estudios tomaron como referencia el manual utilizado 
en los diseños del tipo de pavimento, a saber: “Manual de Carreteras Suelos, 
Geología, Geotecnia y pavimentos”, “DG 2018” y los “Reglamentos Nacionales de 
la Edificación”; este manual está bajo unos parámetros y normas emitidas por los 
MTC. 
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Así pues, las conclusiones a las que llega cada estudio son diferentes, por ejemplo, 
en el estudio topográfico, ya que cuenta con un terreno de alto tránsito y una 
carretera de primera clase. Además, la clasificación del terreno es distinta, por la 
diferencia de regiones y las normas diferenciadas que aplican en cada caso. 
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VI. CONCLUSIONES
Se realizó unos diseños de los pavimentos flexibles, con el objeto de optimizar la 
transitabilidad vehicular en el C.P. san juan de viscas, el cual contó con una carpeta 
estructural apropiada, lo mismo que con una sub-base de un 8”, bases de 7” y capas 
asfálticas de 2”. El presente cálculo se encuentra en el parámetro de las normas 
establecidas en el “manual de carretera, suelos, geotecnia, geología y pavimentos”. 
(En esta hipótesis realizada: “Los diseños de los Pavimentos Flexibles de las 
Carreteras han influido en una mejora del tránsito vehicular y peatonal de los C.P. 
san juan de viscas”, puesto a que fueron aceptados para un mejoramiento del 
tránsito de las unidades vehiculares y además de las personas que transitan en 
dicha localidad. 
Se realizó un estudio de tráfico en la entrada al C.P. de san juan de viscas se han 
obtenido los IMDS de 101 vehículos correspondiente a la tabla 2, puesto a que en 
los cálculos de IMDA son de 132 vehículos a un largo plazo que se ha determinado 
el numero de ejes equivalentes en un 284,498.433 EE 
Se realizó un estudio topográfico nos da un dato determinado de los terrenos 
accidentados con una pendiente transversal de un 51% al 100% con una longitud 
de 10% y con diseños geométricos de 2 carriles con una proporción de 3.00 
centímetros y velocidades de 30KM/H.   
Se ha determinado los estudios de las mecánicas del suelo con 2 calicatas, de lo 
se determinó que el terreno está compuesto por “suelo grueso granular excelente 
(G), arena arcillosa (SC), grava limosa (GM), arena limosa (SM)” (presente tabla 9). 
Ya que logro una determinación del CBR de terrenos obtenidos al 100% con una 
cantidad de 120 y 51, CBR al 95% es de 28.5 y 11. 
En los diseños de los pavimentos flexibles con métodos AASHTO 93, se logró la 
obtención de carpetas estructurales de los pavimentos flexibles con una capa 
asfáltica de 2” (5cm), base 7” (18cm) y una sub-base de 8” (20cm). Los presentes 
resultados se han establecido por el “manual de carretera, suelos, geotecnia, 
geología y pavimentos” 
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VII. RECOMENDACIONES
Es menester recomendar en las instancias de origen público que, cuando lleven a 
cabo un proyecto de pavimentación, sea esta rígida o flexible, realicen las calicatas 
cada medio kilómetro, pues esto será fundamental para obtener las capacidades 
portantes de los terrenos. 
Se debe recomendar diseñar unos proyectos para la mejora en la transitabilidad 
vehicular en vías cercanas a las atendidas en el presente trabajo de investigación, 
a saber: anexo la capilla del distrito de calango al C.P. de san juan de viscas del 
distrito de quinocay. 
Debemos tener en cuenta utilizar material granular en las estructuras de la sub-
base para lograr una conductibilidad y una mayor estabilidad en las cargas a la 
subrasante. 
Se debe de realizar un presente estudio en las canteras para lograr una selección 
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Anexo. Matriz de operacionalización de variables 













ÍNDICE MEDIO DIARIO ANUAL 
ESAL DE DISEÑO 
53 
ANEXO. SOFTWARE AASHTO 93 
FUENTE: PROGRAMA AASHTO 93 
54 
ANEXO. SOFTWARE AASHTO 93 
FUENTE: PROGRAMA AASHTO 93 
55 
ANEXO. SOFTWARE AASHTO 93 
FUENTE: PROGRAMA AASHTO 93 
56 
RESULTADO DE LABORATORIO C-1 
57 
RESULTADO DE LABORATORIO C-1 
58 
RESULTADO DE LABORATORIO C-1 
59 
RESULTADO DE LABORATORIO C-1 
60 
RESULTADO DE LABORATORIO C-2 
61 
RESULTADO DE LABORATORIO C-2 
62 
RESULTADO DE LABORATORIO C-2 
63 
RESULTADO DE LABORATORIO C-2 
64 
ANEXO MANUALES DEL MINISTERIO DE TRANSPORTES Y COMUNICACIONES 
FUENTE: MANUALES DE CARRETERAS - MTC 
65 
ESPESOR DE CAPA SUPERFICIAL Y BASE GRANULAR 
FUENTE:DISEÑO GEOMETRICO 2018 –MTC 
66 
CLASIFICACIÓN DE OROGRAFÍA 
FUENTE:DISEÑO GEOMETRICO 2018 –MTC 
67 
ANEXO PLANO DE ÁREA DE ESTUDIO 
FUENTE ELABORACION PROPIA 
68 
PLANO DE PERFIL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE 
FUENTE ELABORACION PROPIA
69 




ESTUDIO DE TRÁFICO VEHICULAR 
72 
CALICATAS 
